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0.
Vorbemerkung

Die hier zur Genehmigung vorgelegte Planung ist war Teil eines Gesamtkonzepts flr
den Ausbau der Stadtbahnstrecke D-West (Linien 10 und 17) im Abschnitt zwischen
Glocksee und Raschplatz, dies maBgeblich unter dem Gesichtspunkt der Barrierefrei-
heit. Das Gesamtkonzept gliedert sich in finf Abschnitte. Jeder Abschnitt fiir sich hat
einen eigenen (Schienen-)Verkehrswert, weshalb die Planfeststellung fir die Abschnitte

getrennt erolgen-sell erfolgt. Zum-Verstdndnis-derGesamiplanung-soll-diese-in—einem

Far die Abschnitte 1 — 4 liegen bereits Planfeststellungsbeschlisse vor. Fir den Ab-
schnitt 1 Raschplatz/Lister Meile vom 11.12.2015, fir den Abschnitt 2 Rosenstral3e vom
14.12.2015, fir den Abschnitt 3 Steintor vom 06.01.2015 und fir den Abschnitt 4 Goe-
theplatz vom 16.03.2016. Diese Abschnitte befinden sich zurzeit im Bau. Da bei allen
diskutierten Ausbauvarianten fur die D-West im Innenstadtbereich der Abschnitt 5 zwi-
schen Glocksee und Goetheplatz oberirdisch geflhrt werden sollte, wird hier auf die Ge-
samtdarstellung des Projektes verzichtet. Die vorliegende Planung ist unabh&ngig von
der gewahlten Variante zwischen Goetheplatz und Raschplatz.

Zur besseren Lesbarkeit des Blaudruckes wird das urspriingliche Kapitel /. Beschreibung
des Gesamtvorhabens durch das Kapitel I. Allgemeines ersetzt.
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I
Aligemeines

Die Nachristung vorhandener Haltestellen mit Hochbahnsteigen ist Schwerpunkt
des barrierefreien Ausbaus des Stadtbahnsystems der Region Hannover. Von
Hochbahnsteigen profitieren nicht nur mobilititseingeschréankte Personen, wie
Gehbehinderte und Rollstuhlfahrer/innen, alte Menschen, Kleinkinder und Perso-
nen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack, sondern alle Fahrgaste, weil ein
sicherer, schneller, stufenloser und bequemer Ein- und Ausstieg in die bzw. aus

den Stadtbahnfahrzeugen gewahrleistet wird.

Diese Vorgehensweise entspricht den Bestimmungen des Behindertengleichstel-
lungsgesetzes (BGG), des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG), der Nieder-
sachsischen Bauordnung (NBauO) sowie der Verordnung Uber den Bau und Be-
trieb der StraBenbahnen (BOStrab).

Die Haltezeit und damit die Reisezeiten verkirzen sich zudem flr alle Fahrgaste
in der Stadtbahn. Dadurch wird die Umlaufzeit der Fahrzeuge reduziert, so dass
Betriebskosten, ggf. sogar Fahrzeuge und damit auch Personalkosten eingespart
werden kdnnen.

Zurzeit besitzt das Stadtbahnnetz 198 Haltestellen und Stationen. Von den 179
oberirdischen Haltestellen verfligen mittlerweile 129 Uber Hochbahnsteige, die
tber Rampen erreichbar sind. 50 Niedrigbahnsteige verfligen hingegen noch
Uber keinen barrierefreien Zugang, d.h. 74,75% sind bereits barrierefrei ausge-
baut.

Die Neufassung des PBefG von 2012 sieht vor einen vollstandigen barrierefreien
Ausbau bis 2022 anzustreben. Eine kontinuierliche Nachristung von zwei bis
drei Haltestellen mit Hochbahnsteigen pro Jahr wird als Mindestanforderung fur
den barrierefreien Ausbau des Stadtbahnsystems nach dem Nahverkehrsplan
2015 der Region Hannover (NVP) angesehen. Daraus ergibt sich zwangslaufig
eine Situation miteinander konkurrierender Projekte. Daher ist es erforderlich Pri-
oritaten zu bestimmen und die Ausbauvorhaben auf die einzelnen Jahre entspre-
chend zu verteilen. Mit der Auswahl nach den nachfolgend aufgefiihrten Kriterien
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kann sichergestellt werden, dass unter den gegebenen Randbedingungen még-

lichst viele Fahrgaste schnell in den Genuss der Vorteile des barrierefreien Zu-

gangs zu den Stadtbahnhaltestellen gelangen.

Zur Festlegung der Haltestellenausbauprioritaten wurden von der Region Hannover

folgende Ausbaukriterien bestimmt:

1. Kriterium:

2. Kriterium:

3. Kriterium:

4. Kriterium:

5. Kriterium:

6. Kriterium:

Fahrgastfrequenz, um die Anzahl der ein- und aussteigenden
Fahrgéste zu berlcksichtigen

Netzzugang, um die Entfernung zur nachstgelegenen barriere-
freien Haltestelle zu berticksichtigen

offentliche Einrichtungen, um die Bedeutung der Haltestelle als
Zieladresse fur mobilitatseingeschrankte Personen zu berlcksich-

tigen

Umsteigepunkte, um die Bedeutung der Haltestelle als Verknilp-

fung zu anderen Verkehrsmitteln herauszustellen

Grunderneuerung, um die BaumaBnahmen zu notwendigen Glei-
serneuerungsmanBnahmen und zum barrierefreien Ausbau zu bin-

deln

Betriebswirtschaftlichkeit, um Uber Paketlésungen Einsparun-
gen an Betriebs-, Fahrzeugunterhaltungs- und ggf. Fahrzeuginves-

titionskosten erzielen zu kdnnen.

Der barrierefreien Ausbau der Stadtbahnhaltestelle Glocksee wurde im NVP 2015 nach

den Kriterien 1, 2, 3, 4 und 5 gewichtet. Au3erdem ist hier der Umstieg von den Busli-

nien in die Stadtbahn und umgekehrt barrierefrei herzustellen.
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Il.
Erlauterungsbericht

.1 Ausgangssituation

I.1.1 Lage, Haltestellenabstande

Die neue Haltestelle Glocksee wird mit zwei-Seitenhochbahnsteigen einem Mittelhoch-

bahnsteig ausgebildet und liegt wie im Bestand am westlichen Ende der Braunstral3e vor
der Einmindung in die SpinnereistraBe/Kénigsworther Stral3e. Der Abstand zur beste-
henden Haltestelle Goetheplatz betragt in Fahrtrichtung Aegidientorplatz 437 405,2 m
und in Fahrtrichtung Ahlem 388 358,6 m. In Richtung Ahlem betragt der Abstand zur
vorhandenen Haltestelle Kiichengarten 560 576,5 m.

200,

e O

100

Abbildung 2- 1: Lage der vorh. Haltestellen Glocksee

In der SpinnereistraBe und in der Kénigsworther StralBBe befinden sich jeweils im Zulauf
zum gemeinsamen Knotenpunkt die Bushaltestellen der Ustra-Ringlinien 100 und 200
(vgl. Abbildung 2- 1).

I.1.2 Bedienungshaufigkeit, Fahrgastnachfrage, Umsteigesituation

Die Haltestelle Glocksee wird von der Stadtbahnlinie 10 im heutigen Zustand mit im
Fahrplan ausgewiesenen Fahrten wie folgt bedient (Mo — Fr):
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Zeitdauer | Takt
Zeitraum | Linie Uhrzeit Zige |Behangung
[h] [min]
Nacht 10 | 04:00 — 05:30 1,5 15 6 2
Nacht 10 | 05:30 — 06:00 0,5 7,5 4 2
Tag 10 |06:00 —20:45 14,75 7,5 118 2
Tag 10 | 20:45-22:00 1,25 15’ 5 2
Nacht 10 | 22:00-01:00 3 15’ 12 2
Nacht 10 | 01:00 — 04:00 3 60’ 3 2
Tag 10E | 06:30 — 08:30 3 2
Summierung:
Tag 06:00 —22:00 126 2
Nacht 22:00 - 06:00 25 2

Tabelle 1: Bedienungshéaufigkeit Haltestelle Glocksee

Hinzu kommen jeweils 60 Ein- und Auslaufer in den Betriebshof. Das sind Fahrzeuge,
die vom Betriebshof Glocksee aus morgens in den Linienbetrieb eingesetzt werden oder
abends zum Betriebsschluss bzw. wenn der Takt ausgedinnt wird in den Betriebshof

zurlickkehren.

Im Schallgutachten sind in Anlage 11.1.1 unter Punkt 3.2 die Gesamtfahrten (Linienbe-
trieb der Linie 10, sowie Ein- und Auslaufer) aufgelistet, die der Schallberechnung zu
Grunde gelegt wurden.

Werktags beziffert sich der Gesamtwert der Ein- und Aussteiger an der Stadtbahnhalte-
stelle Glocksee (Erhebungswerte der Ustra aus dem Jahr 2014) auf ca. 3.100 Fahrgaste.
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1.1.3 Ausstattung

Abbildung -3- 2: Haltestelle Glocksee im Bestand

Beide Richtungshaltestellen sind mit Seitenniedrigbahnsteigen ausgebildet, bei denen
ein barrierefreier Einstieg nicht méglich ist (Abbildung -3- 2). Der Zu- und Abgang zu den
Haltestelleninseln kann am westlichen Bahnsteigende signalgeregelt im Zuge der Kno-
tenpunktsignalisierung Braunstra3e/ Kénigsworther StraBBe oder linienhaft (aber unsigna-
lisiert) Gber die anschlieBenden Richtungsfahrbahnen der BraunstraBe erfolgen. Der
Seitenniedrigbahnsteig in Richtung Ahlem ist minimal ca. 1,90 m und maximal 4,10 m
breit, der Bahnsteig in Richtung Aegidientorplatz zwischen 1,75 m und 2,40 m. Die Hal-
testellen sind mit Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten, Info-/Notrufsaule, Haltestellen-
schild und Entwerter ausgestattet. Ein Fahrkartenautomat ist nur auf dem Niedrigbahn-
steig in Fahrtrichtung stadtauswarts vorhanden. Zugzielanzeiger sind nicht vorhanden.

I.1.4 Heutige Situation im kinftigen Streckenverlauf

a) Die Stadtbahn verlduft durch die Haltestelle auf einem besonderen Bahnkérper in
einem Gleisbogen. Im Anschluss an die Haltestelle folgt in Fahrtrichtung Haupt-
bahnhof ein straBenbiindiger Gleisbereich in der Mitte der Fahrbahn (siehe Abbil-
dung -4~ 3). Die Trasse in Fahrtrichtung Goetheplatz ist mit Sperrflache markiert
und far den MIV nicht freigegeben. In die entgegengesetzte Fahrtrichtung durfen
die Gleise vom Goetheplatz kommend zunachst befahren werden, ca. 40 m vor
der Haltestelle Glocksee sind auch hier die Gleise fir den MIV gesperrt. In Fahrt-
richtung Ahlem Uberqueren die Gleise den Knotenpunkt Braunstra-
Be/Kbnigsworther StraBe straBenbiindig und gehen dann in einen besonderen
Bahnkdorper mittig der Spinnereistral3e Uber.
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b)

Abbildung -4- 3: heutige Situation in der BraunstraBe

c)

Im Bereich der vorhandenen Haltestelle ist der Bahnkérper mit Rillenschienengleis
auf Betontragplatte und Eindeckung in GroBpflaster ausgefiihrt, alle anderen Be-
reiche sind mit Eindeckung in Gussasphalt ausgefihrt.

Beidseitig der ca. 70 m langen Haltestelleninseln schlieBen die Richtungsfahrbah-
nen far den MIV an. In Fahrtrichtung Kénigsworther Stral3e ist zunéchst ein 4,50 m
breiter Fahrstreifen vorhanden, auf dem auch der Radverkehr mitgefiihrt wird. Im
Knotenpunktzulauf BraunstraBe/Kénigsworther StraBe weitet sich die Fahrbahn
auf 6,50 m auf und ist unterteilt in einen Linkseinbiege- und einen Links-/Rechts-
einbiegefahrstreifen, der Radverkehr wird ca. 10 m vor dem Knotenpunkt in die
Nebenanlage gefiihrt. Die entgegengesetzte Richtungsfahrbahn ist zunachst
4,70 m breit, wovon 1,20 m als Radfahrstreifen markiert sind. Nach ca. 40 m
schlieBt ein freier Rechtsabbieger aus der Spinnereistral3e in die Braunstral3e an,
die Fahrbahn verbreitert sich in diesem Zuge auf 6,25 m und der Radverkehr wird
in die Nebenanlage auf einen Radweg gefuhrt. In Richtung Hauptbahnhof ist im
Anschluss an die Haltestelle jeweils ein Fahrstreifen pro Richtung neben dem
straBenblndigen Gleis vorhanden.
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Abbildung -5- 4: Freier Rechtsabbieger und Dreiecksinsel BraunstraBe/SpinnereistraBe

d) Die Nebenanlagen der BraunstraBe in Fahrtrichtung Kénigsworther Stra3e sind

insgesamt 4,00 m breit und unterteilt in 2,00 m Parkstreifen und 2,00 m Gehweg.

Auf den letzten 40 m weitet sich der Seitenraum auf ca. 12,60 m auf, hier wird der

Radverkehr mit in der Nebenanlage geflhrt, es sind zwei groBe Bestandsbdaume

vorhanden und ein ansassiges Café nutzt den breiteren Gehweg fir AuB3ensitz-

platze. Die gegenlberliegenden Nebenanlagen sind zwischen Goetheplatz und

der Einmindung Glockseestral3e/enercity mit ca. 16,00 m Uberbreit, so dass in

diesem Bereich Parken in Schragaufstellung méglich ist. Die Restbreite ist unter-

teilt in einen 1,00 m breiten Radweg, einen 2,50 m breiten Gehweg und einen

Grinstreifen mit vorhandenem Baumbestand. Der Griinstreifen endet ca. 40 m vor

dem Goetheplatz und der Gehweg weitet sich auf ca. 9,50 m auf, anschlieBend

verlauft der Gehweg gréBtenteils unter den Arkaden der Berufsbildenden Schule.

Nach der Einmindung Glockseestral3e/enercity verringert sich die Breite der Ne-

benanlagen auf ca. 7,30 m, die Unterteilung ist 3,00 m Parkstreifen, 1,60 m Rad-

weg und 2,70 m Gehweg. Im Bereich des freien Rechtsabbiegers von der Spin-

nereistral3e in die BraunstralBe verringert sich die Breite der Nebenanlagen aber-

mals, Parken ist nicht mehr zugelassen, der Radweg wird mit einer Breite von ca.

1,40 m weitergeflhrt und die verbleibende Restbreite wird als Gehweg genutzt.

Zwischen dem freien Rechtsabbieger und der Braun- und Spinnereistral3e ist eine

groBBe Dreiecksinsel (Kantenlange ca. 50 m) vorhanden, die an der Seite der Spin-

nereistral3e eine Bushaltestelle der Ustra-Linie 100, einen 2,00 m breiten Radweg

und einen 4,20 m breiten Gehweg aufnimmt und ansonsten als Grinflache mit

groBen Baumen bewachsen ist (siehe Abbildung -5- 4).
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1.2

a)

b)

Linienfliihrung und Ausbau

Die Haltestelle Glocksee wird in Bestandslage mit Seitenrhochbahnsteigen einem
Mittelhochbahnsteig ausgebaut. Die Ausbaustrecke beginnt bei km 20+003;7
102+011,94 bzw. 103+010,37, erstreckt sich Uber 348 329 bzw. 346 m und endet
bei km 20+35+7 102+340,61 bzw. 103+356,49. Der Abstand zur geplanten Halte-
stelle Goetheplatz wird in Fahrtrichtung stadtauswarts zukinftig 3754+ 358,6 m und
in Fahrtrichtung stadteinwarts 4247 405,2 m betragen. Der Abstand zur vorhan-
denen Haltestelle Am Kiichengarten wird 576,5 m betragen.

Die Haltestelle erhalt Seiterhochbahnsteige einen Mittelhochbahnsteig mit einer
Breite von 2,58 4,00 m und einer Nutzlange von 70 m. Die Lange der des Bahn-
steiges ist fur Drei-Wagen-Zlige der neueren Stadtbahngeneration TW2000/3000
ausgelegt. Die auf der Stadtbahnstrecke D-West regulare Bahnsteiglange von
45 m fir den Halt von Zwei-Wagen-Zigen wird an dieser Haltestelle Gberschritten,

da die Haltestelle auch von zum Betriebshof Glocksee ein- und auslaufenden Drei-
Wagen Zugen anderer Stadtbahnlinien angefahren wird,-der-Stadibahnlinie-3-als

Die ErschlieBung der-Seitenhochbahnsteige des Mittelhochbahnsteiges erfolgt in
RichtungKénigsworther-Stral3e beiden Fahrtrichtungen Uber Rampen wnd-in-Rieh-
tung—Goetheplatz-tberTreppen. Die Rampen werden mit einem Gefélle von 6%

ausgebildet, nach 6 m werden die Rampen durch ein Ruhepodest unterbrochen.
Die Bordsteine werden im Furtbereich abgesenkt, um eine barrierefreie Querung
der Gleisanlage und der Stra3e zu ermdglichen. Damit sind die Anforderungen des
Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG), der Niederséachsischen Bauordnung
(NBauO) sowie der DIN 18024 Teil 2 (Barrierefreies Bauen) erfiillt. BersSehbe-
hindertengerechte signalisierte FuBgangertiberwege Uber die Braunstral3e mit tak-

tilen Signalgebern an der Lichtsignalanlage und den taktilen Bodenindikatoren, die

blinde und sehbehinderte Menschen dorthin flhren, istam-AbganginRichiung
Ken,'gswe#the/LS#aBe sind an beiden Abgangen geplant Am—Nebenabgang—m
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d)

e)

Die—Seitenhochbahnsteige—werden Der Mittelhochbahnsteig wird mit kontrastrei-

chen taktilen Leitsystemen fir Sehbehinderte und mit Lautsprechern ausgestattet.
Durch die 82 cm Uber Schienenoberkante liegenden Bahnsteigkanten wird ein hé-
hengleicher Einstieg in die Stadtbahn ermdglicht. Damit sind die Anforderungen
des Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) erflllt. Zur Haltestellenausstattung
gehdren Wetterschutzdacher mit Sitzmdglichkeiten, Notruf-/Infosaulen, Fahrkar-
tenautomaten sowie dynamische Fahrgastinformationen (Zugzielanzeiger mit Uhr).

Fir den Bau derneuen-Seitenhochbahnsteige des neuen Mittelhochbahnsteiges

ist eine Begradigung der Gleise und Anpassung des Gleisdreiecks im Knotenpunkt
BraunstraBe/Kénigsworther StralBe erforderlich. Die Gleise werden als besonderer
Bahnkorper mit Vignolschienen auf Betonzweiblockschwellen mit begrinter Einde-

ckung hergestellt—im-Bereich-der-Seitenhochbahnsteige—mit-Eindeckungaus—ge-

Eindeckung—Die vorhandenen Wandanker der Fahrleitung werden soweit méglich

weiter genutzt. Die Fahrleitungsmasten muissen teilweise neu gestellt werden, im

Bereich des Mittelhochbahnsteiges zwischen den Gleisen und in den anschlieBen-
den Streckenabschnitten im Seitenraum.

Im Zuge der MaBnahme werden die Bushaltestellen fir die Ringlinien 100 und 200
der Ustra soweit wie mdglich barrierefrei gemafi den idealtypischen Haltestellen
des NVP 2015 in Bestandslage angelegt. Aufgrund der eingeschrankten Geh- und
Radwegbreite an der Haltestelle der Linie 200 kann die vorhandene ca. 2,7 m brei-
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f)

te Aufstellflache nicht auf die ideale Breite von 3,0 m aufgeweitet werden, ist je-
doch breiter als die ,ideale* Mindestbreite von 2,5 m. Die 20 m langen Haltepositi-
onen werden bei idealtypischen Haltestellen und bei der Haltestelle der Linie 100
mit Hochborden ausgebaut und den Standards entsprechend gestaltet und ausge-
stattet. Die nur ca. 16,5 m lange vorhandene Haltestelle der Linie 200 lasst sich
ohne Inanspruchnahme des nérdlich gelegenen Stellplatzes auf ca. 14,5 m — statt
ideal 20 m - mit héheren Hochborden umbauen, ausreichend fir 12 m lange Stan-
dardlinienbusse und so dass alle drei Turen der 18 m langen Gelenkbusse barrie-

refrei zu erreichen sind.

Fir beide Richtungsfahrbahnen der BraunstraBe ist jeweils eine 5,35 m breite
Fahrbahn vorgesehen, auf der fir die Rad Fahrenden ein 2,10 m breiter Radfahr-
streifen markiert ist. In Fahrtrichtung stadteinwarts muss die Fahrbahn im Bereich
des enercity Gebaudes (H6he Einmindung Glockseestral3e) verschmalert werden,
so dass der Sicherheitsabstand zum Geb&ude eingehalten werden kann. Die
Fahrbahnbreite verringert sich auf minimal 4,45 m. Der Radfahrstreifen wird in die-
sem Bereich unterbrochen und als 1,50 m breiter Schutzstreifen markiert. Der fuf3-
laufige Verkehr wird unter den Arkaden des enercity Gebaudes gefiihrt. Nach den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) ergibt sich bei der vorhandenen
Spitzenstundenbelastung von 890 Kfz/h und einer zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit von 50 km/h der Belastungsbereich Il bis Il (siehe Abbildung -6- 5).
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[Kizih] zweistreifige Strallen
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von Radverkehrsfiihrungen bei zwei-
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Abbildung -6- 5: Wahl der Fiihrungsform des Radverkehrs

Belas- Fihrungsformen fiir . Randbedingungen fiir den Wechsel des
tungs- den Radverkeh Abschnitt Belastungsbereich h oben oder unt
bereich en Radverkehr elastungsbereiches nach oben oder unten
- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Flihrung auf der Fahr-
auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fihrung ,,Gehweg® mit
(Benutzungspflichtige Radwege dem Zusatz ,Radfahrer frei” ergénzt werden
sind auszuschlieBen) - bei geeigneten Fahrbahnbreiten kénnen bei héheren
Verkehrsstédrken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- bei groBen Fahrbahnbreiten ist die Gliederung der Fahr-
bahn durch méglichst breite Schutzstreifen sinnvoll
- Schutzstreifen 3.2 - bei geringem Schwerverkehr, Gefallestrecken lber 3 %
— Kombination Mischverkehr auf 3.1 Langsneigung, tbersichtlicher Linienfilhrung und geeig-
der Fahrbahn und ,,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die Flh-
Zusatz ,Radfahrer frei® rung im Mischverkehr zweckmaBig sein
- Kombination Mischverkehr auf 3.1 - bei starkem Schwerverkehr, uniibersichtliche Linien-
der Fahrbahn und Radweg ohne und 3.4 fiihrung und ungunstigen Fahrbahnquerschnitten (vgl.
1] Benutzungspflicht Abschnitt 3.1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
- Kombination Schutzstreifen und 3.2 zungspflichtige Radwege in Betracht
LGehweg"” mit Zusatz und 3.6
.Radfahrer frei”
- Kombination Schutzstreifen 3.2
und vorhandener Radweg ohne und 3.4
Benutzungspflicht
- Radfahrstreifen 3.3 - bei Belastungsbereich Ill mit geringem Schwerverkehr
AV - Radweg 3.4 und Ubersichtlicher Linienflhrung kann auch ein
- gemeinsamer Geh- und Radweg 3.6 Schutzstreifen gegebenenfalls in Kombination mit
,Gehweg/Radfahrer frei" eingesetzt werden

Tabelle 2: Fiihrungsformen fiir den Radverkehr

Grundsatzlich ist aus Griinden der Verkehrssicherheit im innerstadtischen Bereich
(50 km/h, geringe Schwerverkehrsbelastung) die Fihrung des Radverkehrs auf

der Fahrbahn angezeigt. Um eine mdglichst sichere Flihrung zu gewahrleisten
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g)

h)

wurde im vorliegenden Fall der Radfahrstreifen (Belastungsbereich Ill) gewahlt.

AuBerhalb—der—Stadibahnhaltestelle —Glocksee—sind—a Am Fahrbahnrand sind
Langsparkstéande, Fahrradabstellanlagen und Baume geplant. Die verbleibende

Breite der Nebenanlagen wird als Gehweg genutzt.

unaKénigsworther StraBa in den Nebenanlagen
b

ist: Wie im Bestand weitet sich der Gehweg im Bereich
des ansassigen Cafés deutlich auf, so dass die AuBen-Gastronomie und die vor-
handenen Baume erhalten werden kénnen. Der freie Rechtsabbieger von der
SpinnereistralBe in die BraunstraBBe wird im Zuge der UmbaumaBnahme (berbaut,
da dieser aufgrund der hohen Abbiegegeschwindigkeiten des MIV fir den NMIV
(Nichtmotorisierter Individualverkehr) auf dem Zielfeld Verkehrssicherheit negativ
zu bewerten ist. Die gewonnene Flache wird flr eine erweiterte Grinflache sowie

Anlagen fir den Rad- und fuBBlaufigen Verkehr genutzt.

Im Baubereich entfallen zwei fiunf Baume, welche wiederum durch 22 geplante

Baume vor Ort ersetzt werden.

Fir die Dauer der Bauzeit wird eine Ersatzhaltestelle in der Spinnereistra3e ange-

legt. Nach Fertigstellung der—Seitenhochbahnsteige des Mittelhochbahnsteiges

Glocksee wird die Ersatzhaltestelle zurlickgebaut.

Die Inbetriebnahme der—Seitenhochbahnsteige des Mittelhochbahnsteiges
Glocksee ist fur Ende 2648 2020 vorgesehen.
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1.3 Untersuchung alternativer L6sungen
1.3.1 Varianten in der Streckenfiihrung (Mittellage oder siidliche Seitenlage)

Fir die Ausbildung der Strecke in der BraunstralBe wurden zwei Varianten, die Mittellage
(Variante A) und die sidliche Seitenlage untersucht (Variante B). Eine Variante in nérdli-
cher Seitenlage drangt sich in der BraunstralBBe nicht auf, da auf der Nordseite diverse
Grundsticke erschlossen werden missen, wodurch eine solche Variante von vornherein

auszuschlieBen ist.

Sudliche Seitenlage

Abbildung -7- 6: Variante stidliche Seitenlage

In dieser Variante ist die gesamte Gleistrasse, einschlieBlich der Haltestelle Glocksee in
stdlicher Seitenlage geplant. Von der Betriebshofausfahrt wird die Trasse in die stdliche
Seitenlage der BraunstraBe geflihrt, dazu ist eine Umgestaltung des gesamten Gleis-
dreieckes an der Betriebshofzufahrt notwendig. Die Seitenhochbahnsteige sind vor der
Einmindung des heute vorhandenen freien Rechtsabbiegers, der von der Spin-
nereistral3e in die Braunstral3e fuhrt, geplant. In dieser Variante sind 70 m lange Seiten-
hochbahnsteige mit barrierefreien Rampen an beiden Bahnsteigenden vorgesehen. Der
Streckenquerschnitt in Héhe des Hauses BraunstraBe 26 ist folgendermafBen aufgeteilt.

e 3,00 m Gehweg

e 2,50 m Seitenhochbahnsteig

e 6,60 m Gleisbereich

e 2,50 m Seitenhochbahnsteig

e 2,50 m Radfahrstreifen inkl. Schutzstreifen zum Bahnsteig
e 6,50 m Fahrbahn

e 2,00 m Radfahrstreifen

e 3,00 m Gehweg
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Im weiteren Verlauf der BraunstralBBe wird die Strecke auf einem besonderen Bahnkdrper
in stdlicher Seitenlage mit Raseneindeckung gefuhrt. Auf Hohe der Einmindungen
GlockseestraBe und DreyerstraBBe ist eine Uberfahrt (iber die Gleise geplant, um den
Parkplatz am Ende der GlockseestralBe zu erschlieBen. Dieser Parkplatz kénnte auch
vom Goetheplatz Uber die LeinaustralBe erschlossen werden, da diese Verbindung aber
(von der DreyerstraBe kommend Uber die BraunstraBe in Richtung Glockseestral3e)
auch von Rad Fahrenden stark genutzt wird, ist ein Verzicht auf eine Querungsmaéglich-
keit des Bahnkdrpers an dieser Stelle nicht angezeigt. Im Bereich des Goetheplatzes
wurde bei dieser Variante, entsprechend der Planungstberlegungen aus den 90er Jah-
ren des letzten Jahrhunderts auf den Kreisverkehr fir die Stadtbahn verzichtet und
durch ein Gleisdreieck mit sechs Weichen und drei Kreuzungen ersetzt. Die auf dem
Goetheplatz stehenden Baume muissten weitestgehend gefallt werden. Alternativ wéare
auch eine Anbindung an den Bestand mdglich. Hierbei misste das Gleis fir die Fahrt-
richtung Ahlem sehr stark verschwenkt werden. Die auf der Stdseite der BraunstralBe
vor der Berufsbildenden Schule gelegenen Parkstande mussten vollstandig entfallen, da
sie durch die Gleisanlage von der Braunstral3e abgeschnitten werden.

Mittellage

Glanksd®

e

HughtwhrshID

>,
arrabemlic Cltkien
LIz 00
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Abbildung 7: Variante Mittellage mit Seitenhochbahnsteigen

Bei der Untervariante a ist mit-Seitenrhochbahnsteigen-sindlediglich-die-Weichen-in-der
BraunstraBe-umzubauen—Die die Haltestelle ist mit 70 m langen Seitenhochbahnsteigen
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geplant, auf der Westseite sind barrierefreie Rampen und eine blindengerechte Signali-
sierung vorgesehen, damit der Bahnsteig an dieser Seite entsprechend den Vorschriften
des BGG barrierefrei erreicht werden kann. Auf der Ostseite sind Treppen geplant. Ein
Eingriff in das von der enercity gepachtete Gelande der LHH wird damit vermieden. Ein
Nachteil in dieser Variante ist, dass vor den Gebauden der BraunstraBBe 16 bis 28 der
Seitenraum deutlich eingeengt wird und keine Parkstande vorgesehen werden kénnen.
Dies wurde in der ersten Auslage der Planfeststellung von den Anliegern massiv kriti-
siert, da dadurch z.B. die Mdglichkeiten zur Anlieferung deutlich eingeschrankt wirden.
Mit der Forderung im Planfeststellungsverfahren auch den 6stlichen Bahnsteigabgang
barrierefrei auszubilden und zu signalisieren, ist ein Eingriff in das enercity Gelande nicht
mehr zu vermeiden gewesen und die Untervariante mit Mittelhochbahnsteig wurde hin-
sichtlich der Einwendungen optimiert.

Untervariante b (Mittelhochbahnsteig) - Vorzugsvariante

Die Gleisanlagen werden wie im Bestand vom Betriebshof bzw. der Spinnereistra3e
kommend in Mittellage der Braunstra3e gefiihrt. Der Mittelhochbahnsteig ist mit einer
Nutzlange von 70 m geplant und gegenlber der Untervariante a mit Seitenhochbahn-
steigen um ca. 20 m in Richtung Goetheplatz verschoben. Dadurch ist es ausreichend
die Weichen in der BraunstraBe umzubauen und die Weichen in der Spinnereistral3e zu
erhalten. Beide Bahnsteigabgéange kénnen mit barrierefreien Rampen und einer blin-
dengerechten Signalisierung ausgestattet werden. Die Bordsteine werden im Furtbereich
abgesenkt, um eine barrierefreie Querung der Gleisanlage und der StraBe zu ermdgli-
chen. Damit kann der Bahnsteig an beiden Seiten entsprechend den Vorschriften des
BGG barrierefrei erreicht werden. Wegen der Gleisgeometrie kann die erforderliche Min-
destbreite von 2,50 m fiir die Aufstellflache zwischen den Gleisen nur deutlich abgesetzt
vom Knotenpunkt eingerichtet werden. Folglich ist die Fihrung der zu FuB3 Gehenden
sehr umwegig, eine geradlinige Linienflhrung hétte eine Verschlechterung der Ver-
kehrsqualitaten zur Folge, da sich die Zwischenzeiten durch die verschobenen FuBgéan-
gerfurten verlangern wirden. Die Ausbildung des Nebenabganges mit Rampen ist még-
lich, da der Gehweg zuklnftig unter dem enercity Gebaude vorgesehen werden kann.
Die Flache gehdrt der LHH, ist aktuell allerdings noch an enercity verpachtet. Der Pacht-
vertrag wird zu 2017 durch die LHH gekindigt, so dass die Flache zum Baubeginn 2019
zur Verflgung steht.

Bei beiden Untervarianten schlie3t sich dstlich der Haltestelle ein besonderer Bahnkor-
per in Mittellage der BraunstraBBe mit begrinter Eindeckung an. Die Gleise sind im Ver-
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gleich zum Bestand um ca. 4,00 m nach Siden verschoben. Durch die Gleisverschie-
bung kann ein weitestgehend symmetrischer Querschnitt realisiert werden mit jeweils
3,25 m breiten Richtungsfahrbahnen, 2,10 m breiten Radfahrstreifen und einem 2,40 m
breiten Parkstreifen auf dem die Parkstédnde in regelmaBigem Abstand von Bdumen un-
terbrochen sind. Auf Hbhe der DreyerstraBe ist eine signalgesicherte Querung der
BraunstraBe einschlieBlich des Gleisbereiches fir die stark nachgefragte Radwegver-
bindung aus der Dreyerstra3e in Richtung Glockseestral3e vorgesehen. Vor dem Goe-
theplatz endet der besondere Bahnkérper und die Gleisanlagen werden auf den Bestand
im Goetheplatz geflhrt.

Gegenuberstellung der Hauptvarianten Mittellage und Seitenlage

Bei der Variante Seitenlage wéaren vergleichsweise groBe Eingriffe in das Gleisdreieck
am Knotenpunkt Braunstral3e/ Spinnereistrai3e/ Kénigsworther Stral3e und auch in den
Gleis-Kreisverkehr am Goetheplatz (und damit hohe Kosten) notwendig. Weiterhin wéare
die Zufahrt zur Einmiindung GlockseestraBe nur mit Signalisierung mdglich, da aus Si-
cherheitsgriinden ein unsignalisiertes Queren des besonderen Bahnkérpers nicht zu
vertreten ist. Im gesamten StraBenraum wiirde gegeniber der Mittellage eine deutlich
héhere Anzahl von Parkstanden entfallen bei gleichzeitig geringerer Anzahl neu geplan-
ter Baume. Vorteilhaft ist die kompakte Form des Knotenpunktes BraunstralBe/ Spinnerei-
stralBe/Kénigsworther StraBe. Ein weiterer Vorteil besteht im gréBeren Abstand der
Gleisanlagen zur vorhandenen Wohnbebauung.

Aufgrund der genannten Nachteile bei Anlage der Stadtbahn in stdlicher Seitenlage und
weil bei Ausfiihrung der Stadtbahn in Mittellage der Fahrbahn eine insgesamt anspre-
chenderen Gestaltung des StraBenraumes mit Anlage einer beidseitigen Baumallee
maoglich ist, wurde die Stadtbahntrasse in Mittellage der Braunstral3e weiterverfolgt. Die
Nachteile der sudlichen Seitenlage wéaren auch bei einem Mittelhochbahnsteig in stdli-
cher Seitenlage in gleicher Weise gegeben, so dass diese Variante nicht weiter betrach-

tet wurde.
1.3.2 Mittelhochbahnsteig oder Seitenhochbahnsteige

Die Variante mit besonderem Bahnkérper in Mittellage der BraunstralBe kann mit Seiten-
hochbahnsteigen (Merzugsvariante-Ab Variante Aa) oder mit Mittelhochbahnsteig (Mari-
ante-Aa Vorzugsvariante Ab) ausgebildet werden. Die Variante mit Mittelhochbahnsteig
Seitenhochbahnsteigen wurde aus folgenden Griinden verworfen: Zum-einen—verbleibt
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sich—die—Leistungsiahigkeit—versehlechtern- Der Seitenraum vor den Geb&duden der

BraunstraBe 16 bis 28 musste in dieser Variante deutlich eingeschrénkt werden, die An-

ordnung von Parkstanden in diesem Abschnitt ware nicht méglich. Damit kénnten Anlie-
ger nur unter Mitbenutzung des Radfahrstreifens Ihre Gebaude beliefern. Die barriere-
freie Ausbildung des Abganges in Richtung Goetheplatz ware aufgrund des enercity
Gebaudes nicht méglich, auch wenn in dieser Variante ebenfalls der Gehweg unter den
Arkaden des enercity Gebaudes geflihrt wirde, da eine ausreichende Fahrbahnbreite
neben dem Gebé&ude nicht realisiert werden kdnnte.

1.3.3 Bewertung

Sudliche Seitenlage (Variante B):

Vorteile:

e Kompakter Knotenpunkt BraunstralBe/ SpinnereistraBe/ Kénigsworther Stral3e
e GrundstickserschlieBung (MIV) uneingeschrankt méglich
e GroBerer Abstand der Gleistrasse von der nérdlichen Wohnbebauung.

e Rampen an beiden Hochbahnsteigenden
Nachteile:

e Starke Eingriffe in Gleisdreieck und Gleis-Kreisverkehr
e Hohe Kosten

e GlockseestralBBe mit Signalisierung

e Weniger Parkstande

e Weniger Baume

Mittellage (Varianten Aa und Ab):

Vorteile:

e Geringe Eingriffe in Gleisdreieck und Gleis-Kreisverkehr
e Viele Parkstédnde kénnen erhalten werden

e Beidseitig Anlage von Baumalleen moglich

Nachteile:
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e Von den anliegenden Grundstiicken nur ,rechts rein/ rechts raus“ méglich

s" lI. I B I | . --I :F - . I
Seitenhochbahnsteige (Variante Ab Aa) - Vorzugsvariante:

Vorteile:

o GroBere-Gehwegbreite-am Kein Eingriff in das Gelande von enercity-Gebaude
e Geradlinige Fuhrung des fuBlaufigen Verkehrs Uber die signalgeregelte Furt am
Knotenpunkt BraunstralBe/ SpinnereistraBe/ Kénigsworther Stral3e

Nachteile:

e Turéffnung nicht wie zwischen Raschplatz und Goetheplatz
o Ostlicher Bahnsteigzugang nur (iber Treppen méglich
e Keine Parkstédnde vor den Geb&auden der Braunstral3e 16 bis 28 mdglich

e 2 Baume entfallen

Mittelhochbahnsteiq (Variante Aa Ab) - Vorzugsvariante:

Vorteile:

e Turéffnung einheitlich wie zwischen Raschplatz und Glocksee
e Parkstande vor den Gebauden der BraunstralBe 16 bis 28 méglich

e Beide Bahnsteigzugange mit barrierefreien Rampen und Signalisierung mdéglich

Nachteile:

e Eingriff in das Geldnde der enercity

e Unstete Fihrung des fuBlaufigen Verkehrs ber die signalgeregelte Furt am Kno-
tenpunkt Braunstral3e/ Spinnereistral3e/ Kénigsworther StralBe

Actlichor Bahnete e T s i}

e 5 Baume entfallen
11.3.4 Fazit

Nach erfolgter Bewertung in Abstimmung mit Region, LHH und Ustra wurde die Varian-
te Ab als Vorzugsvariante weiterentwickelt. Im Rahmen der Abwégung hat diese Vari-
ante gegenlber der Variante Aa deutlich mehr Vorteile auf den Zielfeldern Aufenthalts-
qualitat, Verkehrsablauf und Verkehrssicherheit. Neben den geringen Eingriffen in das

Gleisdreieck und den Gleiskreisverkehr ist durch die

hwaon na—fir dia A A a¥a N dan aitanhaochbahnetaiacan aine_ard
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breite-am-enercity-Gebauderealisierbar: Inanspruchnahme des an enercity verpachteten
Gelandes eine barrierefreie ErschlieBung beider Bahnsteigzugédnge mit Rampen mdg-
lich. Die Turéffnung erfolgt auf der gesamten Ausbaustrecke auf der gleichen Seite, da
alle Haltestellen mit Mittelhochbahnsteigen ausgeristet werden. Auch-die-Fihrung-des

Rlaufican Varkehre fibhar die B N Ra vor dem Knatannunkt mit de ninnare

Be-ist-geradlinig-méglieh- Entlang der gesamten Strecke (auch neben dem Hochbahn-
steig) kénnen beidseitig Langsparkstande sowie Baumalleen realisiert werden.

.4 Grundstiickseingriffe

Grunderwerb ist nicht erforderlich, da die fur Bauabwicklung und Baustelleneinrichtung
bendtigten Flachen schon als Verkehrsflachen im Eigentum der Stadt ausgewiesen sind.
Diese{verpachteten)Flachen Teilweise werden Flachen der LHH zurzeit durch enercity
genutzt, der Pachtvertrag wird zu 2017 gekindigt und die Flachen werden als StraBen-
flachen umgenutzt. Eine Inanspruchnahme von Grundstiicken im Eigentum Dritter ist
nicht beabsichtigt. Die Baustellenabwicklung erfolgt im 6ffentlichen StraBenraum in Ab-
stimmung mit der StraBenverkehrsbehérde.

IL5 Einfaigung in die Umgebung
1.5.1 UVP Umweltvertraglichkeitspriifung

Mit der Nachrlstung der Haltestelle Glocksee mit Seiterhechbahnsteigen einem Mittel-
hochbahnsteig ist teilweise eine erhebliche Beeintrachtigung des Stadtbildes verbunden.
Zweiraumpragende—Linden FUnf Baume missen entfallen. Da die Landeshauptstadt
Hannover im Rahmen ihres Innenstadtkonzeptes in der Braunstral3e beiderseits Baum-
streifen vorsieht, wird sich die visuelle Qualitat des StraBenraumes dennoch insgesamt
verbessern. Von 22 geplanten Baumen sind 11 Stlck als Kompensation vorgesehen.
Das Vorhaben stellt einen Eingriff im Sinne § 14 BNatSchG (Bundesnaturschutzgesetz)
dar, eine UVP-Pflicht ist gegeben. Durch das Vorhaben werden zusatzliche-406 960 m?
Boden versiegelt aber mit 1010 m? insgesamt 50 m? mehr entsiegelt. diese—kénnen

a h—die a) analuna a¥a m2 im- Ab hin 4 de = m a MalRnahmae

2zwischen—Raschplatz—und-Glocksee—ausgeglichen—werden: Wahrend der Bauarbeiten

sind im Planungsraum 16 15 weitere raumpragende Baume gemaiB RAS-LP 4 und DIN
18.920 zu schitzen.

Die vorhandenen negativen umwelterheblichen Auswirkungen auf das Schutzgut Men-
schen durch den Schienen- und Kfz-Verkehr bleiben bestehen.
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Die Richtlinien der Landeshauptstadt Hannover fir den Umgang mit Bodenaushub wer-
den beachtet. Sollten im Baufeld aufféllige Bodenpartien (Verfarbungen, Geruch, Schla-
cken o. 4.) angetroffen werden, erfolgt eine Kontaktaufnahme mit der zustandigen Be-
hérde (Region Hannover, Untere Bodenschutzbehdrde).

Grundwasserabsenkungen sind evtl. im Zuge der vorbereitenden LeitungsbaumaBnah-
men notwendig. Falls erforderlich wird eine wasserrechtliche Genehmigung eingeholt.

1.5.2 Schalltechnische Untersuchungen

Die schalltechnischen Auswirkungen der Neuplanung wurden in einem Schallgutachten
des Biros Bonk — Maire — Hoppmann vom 36-09-2044 28.10.2016 (Anlage 11.1 der An-
tragsunterlagen) untersucht.

Fir den Schienenverkehr (wesentliche Anderung) wurde im Vergleich Bestand zur Pla-
nung ermittelt, dass an keinem betrachteten Gebaude der Beurteilungspegel um min-
destens 3 dB(A) bei gleichzeitiger Immissionsgrenzwert-Uberschreitung auf mindestens
70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht erhéht wird. Damit ergeben sich keine
Anspriche auf MaBnahmen zum Schallschutz aus der Veranderung der Gleislage.

Durch den StraBenverkehr (wesentliche Anderung) entstehen durch die geplanten
MaBnahmen an mehreren Gebauden dem Grunde nach Anspriche auf MaBnahmen
zum Schallschutz. Die Pegelerhéhungen liegen bei bis zu 1,7 dB(A) tags und 6;2
0,1 dB(A) nachts bei gleichzeitiger Uberschreitung von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A)
in der Nacht.

1.5.3 Erschitterungstechnische Untersuchungen

Zur Ermittlung und Beurteilung der Auswirkungen der geplanten StadtbahnbaumaBnah-
me wurde ebenfalls das Ingenieurbiro Bonk — Maire — Hoppmann flr ein erschitte-
rungstechnisches Gutachten beauftragt (in Anlage 11.1 enthalten). Aus den geplanten
Gleisverschiebungen ergeben sich keine Anspriche auf MaBnahmen zum Erschitte-
rungsschutz.

1.5.4 Die Beteiligung der Behindertenbeauftragten der Region Hannover
nach den Bestimmungen des BGG hat stattgefunden.
.6 Durchfiihrung des Bauvorhabens

Die einzelnen Bauphasen werden in enger Zusammenarbeit mit der Ustra, der StraBen-
verkehrsbehérde sowie dem Fachbereich Tiefbau der LHH und der Polizei abgestimmt
und durchgefuhrt.

Seite 25 von 26



Beim Bau der Stadtbahngleise wird der Betriebshof flr die ein- und ausfahrenden Stadt-
bahnen voraussichtlich erreichbar bleiben, da die Gleise im Wesentlichen neben den
Bestandsgleisen gebaut werden kdnnen. Die-Seitenhochbahnsteigekénnen Der Mittel-
hochbahnsteig kann unter Verkehr fertiggestellt werden. Die Erreichbarkeit der Grund-
stlicke wird auch wahrend der BaumaBnahme sichergestellt. Fir die Feuerwehr werden
jederzeit Rettungswege im Baufeld freigehalten.

Mit allen Leitungsverwaltungen erfolgen rechtzeitig vor Baubeginn die erforderlichen
Abstimmungen. Die Leitungsbauarbeiten sollen bereits 2047 2019 beginnen.

Der Gleis- und StraBenbau soll im Sommer 2648 2020 beginnen und bis zur Inbetrieb-
nahme der-Seitenhochbahnsteige des Mittelhochbahnsteiges (voraussichtlich zum Fahr-
planwechsel im Dezember 2648 2020) durchgefihrt werden.

Vorhabentrager: Entwurfsverfasser:

Hannover, den ...35422644. ... Hannover, den .. 45422644....

geandert am 28.10.2016 geandert am 28.10.2016

infra Infrastrukturgesellschaft TransTec Bauplanungs- und

Region Hannover GmbH Managementgesellschaft Hannover mbH
gez. Harcke gez. ppa. Vey gez. ppa. Oetzmann  gez.i.V. Dallmann
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